Da lanyankulın 


DER HAUPTKOMMISSION MODELLEISENBAHNEN IN DER INDUSTRIEGEWERKSCHAFT EISENBAHN 


MODELLBAHNER! 


Eure ständige fachliche und 
politische Qualilizierung 
trägt zur Stärkung unserer 
Friedenswirischalt bei 


Schwere Personenzuglok Baureihe 39 


HERAUSGEGEBEN VOM ZENTRALVORSTAND DER 16 EISENBAHN 


ING.MAX JESSEL 
LEITER DES HAUPTAUSSCHUSSES 


Tag des deutschen Eisenhahners am 8. Juni 1952 


Die völkerverbindende Eisenbahnschiene geht um 
die ganze Welt und dient dem friedlichen Waren- 
austausch und der freundschaftlichen Verständigung 
der Völker. 

Unsere Eisenbahner wirken hierbei in unermüd- 
lichem Einsatz und vollbringen beim Aufbau unserer 
Eisenbahnwege Höchstleistungen, wie sie noch nie 
in Deutschland möglich waren. 

Der Rekordaufbau des südlichen Güteraußenringes 
mit der Grünauer Spinne, die ständige Instand- 
setzung von Lok- und Wagenmaterial in den Reichs- 
bahnausbesserungswerken, die Übererfüllung des 
Transportplanes sind ein wichtiger Beitrag für den 
Aufbau unserer Friedenswirtschaft. Diese Leistungen 
dienen dazu, den werktätigen Menschen in Stadt 
und Land das Leben zu erleichtern und den Lebens- 
standard zu steigern und werden unter Führung vor- 
bildlicher, unzähliger Aktivisten vollbracht, die mit 
allen Kräften versuchen, Höchstleistungen zu voll- 
bringen, die der Erfüllung der Aufgaben des Fünf- 
jahrplanes dienen. 

Hierbei haben die Modelleisenbahner nicht abseits 
Modelleisenbahn und Reichsbahn sind 
unzertrennliche Begriffe geworden, weil mit Hilfe 
der Modelleisenbahner die fachliche Berufsqualifi- 
kation des Nachwuchses entwickelt und gefördert 
wird und der Übergang zu Modellversuchen für 
eisenbahntechnische Aufgaben Einsparungen an 


gestanden. 


Material und Geld bringt, die wiederum unserer 
Volkswirtschaft nützen. 

Die Schaffung von Lehrmaterial, von Lichtbildreihen 
für Vorträge, die Durchführung von Ausstellungen 
naturgetreuer Eisenbahnmodelle mit eisenbahntech- 
nisch einwandfreiem Betrieb in allen Städten der 
DDR haben im vergangenen Jahr bewiesen, daß die 
Modelleisenbahner in engstem Kontakt mit dem 


großen Vorbild, der Reichsbahn, werbend gearbeitet 
haben. 


Darum sind am Ehrentag der Eisenbahner die un- 
entwegt arbeitenden Modelleisenbahner nicht weg- 
zudenken, denn ihre Ausstellungen am „Tag des 
deutschen Eisenbahners” bringen die Verbindung 
mit der Bevölkerung und der Jugend. 


Eisenbahner undModelleisenbahner, arbeitet weiter- 
hin zusammen für eine erfolgreiche Erfüllung der 
Aufgaben des Fünfjahrplanes! 


Unterstützt eure Arbeit gegenseitig und lernt von- 
einander! 


Schafft in allen Lehrwerkstätten und in Betrieben 
der Deutschen Reichsbahn, wo es irgend möglich ist, 
aber auch in anderen Betrieben der Industrie, Mo- 
delleisenbahnbau-Zirkel und Arbeitsgemeinschaften! 
Fördert den Selbstbau der Modelle und damit die 
berufliche und technische Entwicklung der Jugend! 
Werbt für die Schaffung von Arbeitsgemeinschaften 
an den Schulen und Hochschulen! 


Fördert den gemeinsamen Erfahrungsaustausch mit 
allen Modelleisenbahnern der Welt! 


Werbt für eine friedliche Verständigung der Völker 
und kämpft für die Einheit Deutschlands und die 
Erhaltung des Friedens! 


Nur im ständigen Kampf um die Erhaltung des Frie- 
dens schaffen wir die Voraussetzung für die Durch- 
führung unserer kulturellen Feierabendgestaltung! 
„Der Modelleisenbahner” erscheint zum „Tag des 
deutschen Eisenbahners” zum ersten Mal und will als 
verbindendes Organ die oben angeführten Aufgaben 
lösen helfen. 


Wir grüßen unsere Eisenbahner! 
Zu noch größeren Erfolgen „Fahrt frei!” 


Güterzuglokomotlive 1E Baureihe 52 
in Spurweite ZO = 24mm, 
erbaut von Rolf Stephan, Biesdorf 


Mei MODELLBAHNFREUNDE! 


Der Beschluß des III. FDGB-Kongresses „Zur Ent- 
faltung der kulturellen Massenarbeit“ beauftragt die 
Gewerkschaften, Tausende von Zirkeln für die ver- 
schiedensten Wissensgebiete ins Leben zu rufen. 


Diese Zirkel haben die Aufgabe, die einseitige Ent- 
wicklung der Werktätigen, verursacht durch die 
schlechte Ausbildung und durch die rücksichtslose 
Ausbeutung im Kapitalismus, zu überwinden. Jeder 
Werktätige soll die Möglichkeit haben, seinen Inter- 
essen nachzugehen, um sich allseitig zu einer Per- 
sönlichkeit zu entwickeln, seine künstlerischen und 
technischen Fähigkeiten zu vertiefen und sich ein 
umfassendes Allgemeinwissen zu erwerben. 

Mit großer Freude haben die Werktätigen diesen 
Beschluß begrüßt. Ist es daher verwunderlich, daß 
die vielen Modellbahner, die schon seit Jahren, ja 
Jahrzehnten dem Eisenbahnmodellbau ergeben sind, 
wie z.B. die Kollegen Rust aus Berlin-Stahnsdorf, 
Kollege Jessel aus Berlin, Kollege Lemetz 
aus Erfurt, um nur einige zu nennen, an die IG 
Eisenbahn herantraten und sich erboten, bei der 
Entwicklung der Eisenbahnmodellbauzirkel mitzu- 
wirken? 

Denn die IG Eisenbahn als die Gewerkschaft der 
Eisenbahner in der DDR kann die Modellbahner am 
besten unterstützen und mit den technischen Pro- 
blemen der Eisenbahn vertraut machen. 


So entstand im Mai 1951 der Hauptausschuß „Modell- 
eisenbahnen“ bei der IG Eisenbahn. Erfahrene Eisen- 
bahner, Modellbahner, Ingenieure und Techniker ge- 
hören ihm an. Dieser Ausschuß hat die Aufgabe, den 
Modelleisenbahnern, die in Arbeitsgemeinschaften 
und in betrieblichen Zirkeln in geduldiger Präzi- 
sionsarbeit kleine technische Wunderwerke schaffen, 
technisch-wissenschaftlich zu helfen und sie anzu- 
leiten. 

Die Bezirksausschüsse in den Reichsbahnbezirken 
stellen die Verbindung zu den Modellbahnfreunden 
unmittelbar her. Die Ausschüsse sollen aber nicht 
nur anleiten, sondern auch neue Erfahrungen und 


Erkenntnisse aus dem Modellbau auswerten, wissen- 
schaftlich untersuchen und Verbesserungsvorschläge 
der Reichsbahn zur Anwendung im Reichsbahn- 
betrieb unterbreiten, 

So wird die Verbindung hergestellt zwischen dem 
Interessengebiet unserer Werktätigen und der Ver- 
besserung unseres Eisenbahntransportes. Der Modell- 
bahnbau ist also keine „Spielerei”, wie mancher die 
dahinrollenden kleinen Eisenbahnzüge bezeichnen 
möchte, sondern eine ernstzunehmende Beschäfti- 
gung, die ein hohes Maß an technischem Können 
voraussetzt, und ist nicht zu verwechseln mit den 
wenig modellgerechten Kinder-Eisenbahnen. 

Die Organisation der Modellbahnzirkel liegt aus- 
schließlich bei den Kommissionen für kulturelle 
Massenarbeit in den Betrieben. 

Jede IG, jede Gewerkschaft sollte daher in ihren 
Betrieben diese Zirkel organisieren, entwickeln und 
pflegen. Die Modellbahnausschüsse der IG Eisen- 
bahn werden den Zirkeln in allen technischen und 
Baufragen helfen. Die erfahrensten Modellbahner, 
Techniker und Ingenieure stellen dazu ihr Wissen 
und Können zur Verfügung. 

Wenn jetzt die IG Eisenbahn, „Hauptausschuß Mo- 
delleisenbahnen", allen Freunden und Interessenten 
diese Broschüre in die Hand gibt, dann will sie allen 
Modellbahnern damit neue Anregungen geben und 
in den Betrieben aller Industriezweige neue Freunde 
für diese wertvolle Zirkelarbeit gewinnen und be- 
geistern. 

Diese Broschüre soll mithelfen, schlummernde tech- 
nische Kräfte zu wecken, sie zu entfalten und in den 
Werktätigen einen unstillbaren Drang nach neuen 
Erkenntnissen, nach mehr Wissen und noch grö- 
ßeren Leistungen zu entfachen. 

Dann werden auch die Modellbahnzirkel, indem sie 
das Wissen der Werktätigen erhöhen, dazu bei- 
tragen, unseren Fünfjahrplan schneller zu erfüllen, 
die Einheit Deutschlands herzustellen und den Frie- 
den in der Welt zu sichern. 


INDUSTRIEGEWERKSCHAFT EISENBAHN 
ZENTRALVORSTAND 
ABT. KULTURELLE MASSENARBEIT 


ING.FRANZMÖLLER, 
BERLIN-FROHNAU 


Rad und Schiene in den Modellbahnnormen 


Eine historisch-kritische Betrachtung zur Normenentwicklung 


Seit Jahrtausenden ist das Wagenrad der Menschheit ein unentbehrliches Hilfs- 


mittel zur Fortbewegung. Der einfachste zweirädrige Ochsenkarren mit Voll- 
scheibenrädern, der vierrädrige Ackerwagen hinterlassen auch heute noch Spuren 


im Sande, und nichts lag näher, als die Spurweite solcher Ackerwagen auf unsere 
Eisenbahnen bei deren Entstehen zu übertragen. 


Als George Stephenson, der Erbauer der ersten 
Eisenbahnlinie der Welt, in England mit den Vor- 
arbeiten für seinen Streckenbau von Stockton nach 
Darlington begann, mußte er die Spurweite der 
örtlichen Ackerwagen seiner Eisenbahn-Spurweite 
zugrunde legen. 


Stephenson untersuchte daher den Räderabstand 
von über hundert Ackerwagen der näheren Um- 
gebung und fand den Mittelwert von 4 Fuß 8!/2 Zoll 
= 1435 mm, die meist gebräuchliche Spurweite un- 
serer heutigen Eisenbahnen. Nach Eröffnung dieser 
ersten Eisenbahnlinie im Jahre 1825 wurde diese 
Spurweite auch von den Ländern unseres Kontinents 
übernommen, weil die ersten hier verwendeten 
Lokomotiven von England geliefert wurden. 


Die englische Spurweite wurde dadurch zur euro- 
päischen Normalspurweite, nach unserem Dezimal- 
system als unbequeme Abmessung eine tragische 
Verbindung des Ackerwagens mit dem Zollmaß- 
system. 


Diese Spurweite setzte sich durch, obgleich bald 
nach dem Bau der ersten Bahn sich herausstellte, 
daß das Maß 1435 mm für vier Plätze in der Wagen- 
breite etwas zu klein war. Mehrere Eisenbahngesell- 
schaften verwendeten daher in den Jahren 1835 bis 
1845 größere und unter sich verschiedene Spur- 
weiten zwischen 1575 und 1830 mm. Die Spurweite 
5 Fuß 6 Zoll = 1674 mm z.B. gibt es heute noch in 
Britisch-Indien, Ceylon, Argentinien, Brasilien, Spa- 
nien und Portugal. 


Wäre nun diese Spurweite die Normalspurweite 
geworden und wäre ebenso auch später unsere 
Modellbahnspurweite HO = 16,5 mm entstanden, 
so wäre — wenigstens einmal — ein abgerundeter 
Umrechnungsfaktor 1:100 vorhanden! Wiederum 
ist der Ackerwagen die Ursache für eine „tragische“ 
Entwicklung, diesmal für krumme Maßstäbe unserer 
Modelleisenbahnen. 


Bei Beginn unseres Jahrhunderts waren Spielzeug- 
eisenbahnen bekannt und beliebt, aber wenige Leute 
bauten echte und maßstabstreue Modellbahnen. Zu 


jener Zeit gab es drei Spurweiten in Spielzeug- 
eisenbahnen, deren Benennung man einfach mit 
Spurweite 1, 2 und 3 vornahm. Diese Spurweiten 
waren so groß, daß sich nur müßig-reiche Leute mit 
viel Raum und Platz solche Spielzeugbahnen leisten 
konnten. Die größte dieser Spurweiten, Nr.3, war 
so erhaben, daß nichts Erwähnenswertes davon auf 
unsere Zeit überliefert worden ist. 


Die kleinste der Spurweiten, Nr.k, erhielt zwischen 
den Schienen einen Abstand von 1% Zoll = rund 
45 mm und wurde somit der Ausgangspunkt unserer 
Modelleisenbahn-Spurweite. 

Die ersten Spielzeugeisenbahnen wurden meistens 
in England benutzt und — in Deutschland für den 
Export nach dort hergestellt! Bald wurden kleinere 
Bahnen verlangt und darauf die Spurweite mit 
1!/a Zoll = rund 32 mm Schienenabstand erfolgreich 
eingeführt. 

Diese Spurweite mußte natürlich auch eine Be- 
nennung erhalten, und weil bereits die Zahlenreihe 
nach unten erschöpft war, wurde die Bezeichnung 
„0" angenommen. Da diese Spurweite weniger Platz 
beanspruchte und weniger Geld erforderte, konnten 
schon mehr Leute sich solche Spielzeugeisenbahnen 
leisten. 


Eine weitere Spaltung der Spurweiten trat noch vor 
Beginn des ersten Weltkrieges ein. Modellbahner 
erschienen nun auf dem Plan, forderten und bauten 
in der Spurweite °/s Zoll = rund 16 mm mit der Be- 
zeichnung „00" in zahlenmäßiger Weiterentwick- 
lung. Die erfolgreichen Versuche in dieser Spur- 
weite wurden nach Ende des Krieges fortgesetzt; 
die aufkommende englische und deutsche Spielzeug- 
industrie arbeitete zusammen, und um 1920 war die 
Spurweite 00 der letzte Schrei in englischen Modell- 
bahnerkreisen. 

Bedeutende Modellbahnpioniere wie Edward Beal 
und Stewart Reidpath traten immer häufiger in der 
Modellbahnliteratur hervor. Die zunehmende Zahl 
der 00-Anhänger ermöglichte das Aufblühen einer 
eigenen englischen Modellbahn-Industrie, so daß auf 
diese Weise England das Mutterland der Modell- 


eisenbahnen wurde, während man Deutschland als 
das Mutterland der Spielzeugeisenbahnen-Industrie 
ansehen mußte. 

Unter den Modellbahnern erhoben Genauigkeits- 
fanatiker Forderungen nach einheitlichen Abmes- 
sungen oder Normen. Bis dahin spielte der Maßstab 
in der Spielzeugeisenbahn-Industrie überhaupt keine 
oder nur eine untergeordnete Rolle. 

Man rechnete aber nach und fand, daß der Maßstab 
3,5 mm/Fuß = 1/87 eine bessere Abrundung als 
3,38 mm/Fuß bedeutet, wie sich aus dem Spurweiten- 
verhältnis 16 mm/1435 mm ergab. Die Spurweite 00 
wurde daher im Maßstab 1/87 mit 16,5 mm neu fest- 
gelegt mit der englischen Bezeichnung 00 in 3,5 scale. 
Kurze Zeit danach ergriff die Spaltung die Modell- 
bahner selbst. Man behauptete richtig, der Gesamt- 
eindruck im maßstabstreuen Aussehen sei wichtiger 
als der Umrechnungsfaktor der Spurweite, Da die 
Räder noch aus Blei bestanden und dadurch die 
Radsätze ebenfalls breit ausfielen, baute man den 
Wagenaufbau größer und mit einem Überhang über 
die Achslager. Das nun maßstabsgerechtere Aus- 
sehen ergab dabei das abgerundete Umrechnungs- 
verhältnis 4 mm/Fuß = 1/76 unter Beibehaltung der 
Spurweite 16,5 mm. 

Diese Auffassung setzte sich in England durch, so 
daß die Spurweite 00 in 4 mm scale entstand, bei 
der also die Spurweite selbst im Maßstab 1/87 und 
die Wagenaufbauten im Maßstab 1/76 gebaut wur- 
den. Man sieht daraus, daß die sachlichen Ausfüh- 
rungen und Gedankengänge des Aufsatzes „1 :82" 
im Heft 6/7 der MEB durchaus von gewisser Bedeu- 
tung sind und in England sogar schon früh in die 
Tat umgesetzt wurden. 


Die maßstabstreuen 00-Anhänger in 3,5 scale (durch- 
weg 1/87) verblieben zunächst in der Minderheit 
und gaben nun ihrer Spurweite mit der Bezeichnung 
„HO" einen neuen Namen. Von Amerika wurde 
diese Spurweite in der Industrie übernommen und 
erreichte seit 1935 die heute bekannte große Aus- 
breitung. 

Aber auch die Spurbezeichnung 00 wurde von 
Amerika übernommen, jedoch vergrößerte man 
hier auch die Spurweite selbst im Umrechnungs- 
verhältnis 4 mm/Fuß = 1/76 und kam so auf die 
Spurweite 00 = 19 mm, die heute bei uns durch die 
deutschen Normenfestlegungen wenigstens dem Na- 
men nach bekannter geworden ist. 


Nach dem zweiten Weltkriege nahm auch bei uns in 
Deutschland die Modellbahnbewegung einen außer- 
gewöhnlichen Aufschwung. In der Spurweite 16,5 mm 
bemühte man sich um eine durchweg maßstabstreue 
Wiedergabe im Umrechnungsverhältnis 1/90 bzw. 
1/87, wodurch die Spurbezeichnung 00 sinngemäß 
bei uns jede Daseinsberechtigung verlor. 


In der deutschen Modellbahnliteratur wurde daher 
zuerst in der „Modellbahnen-Welt” die Umstellung 
von 00 auf HO vorgenommen, in richtiger Er- 
kenntnis der Zusammenhänge folgte die Fachschrift 
„Modell-Eisenbahn-Bau“ sofort und die Industrie 
ein halbes Jahr später mit der gleichen Umstellung. 
Ähnlich wie in Amerika erfolgte auch in England 
eine Erweiterung der O0-Spurweite, jedoch kann 
man im Umrechnungsverhältnis nicht auf 19 mm 
kommen, sondern wählte aus sinngemäßen Über- 
legungen über das maßstabsgerechtere Aussehen 
an Stelle des größeren Wagenkastens diesmal eine 
etwas kleinere Spurweite von 18 mm, so daß man 
also den Wagenkasten im Maßstab 1/76 und die 
Spurweite im Maßstab 1/80 baut. Diese Spurweite 
erhielt in den englischen Normen die Bezeich- 
nung EM. 

Schließlich muß noch der Vollständigkeit wegen er- 
wähnt werden, daß genauen Modellbahnern der 
Spurweiten 0 = 32 mm und EM = 18 mm einzelne 
Festlegungen in früheren englischen Normen zu 
grob waren. Unter Beibehaltung der Spurweiten 
selbst wurden daher feinere Abmessungen fest- 


‚Schienenabmessungen 549 


Abb. I 


gelegt, die in den Bezeichnungen OF und EMF in 
den letzten englischen Normen zum Ausdruck ge- 
kommen sind. 

Wie weit die Entwicklung in Richtung kleinerer 
Spurweiten als 16,5 mm (TT = 12mm undK = 8 mm) 
an Bedeutung gewinnen werden, muß abgewartet 
werden. Es gibt aber auch schon Modellbahner, die 
folgerichtig im runden Maßstab 1/100 in der Spur- 
weite 14,3 mm bauen und damit Anpassung an jene 


Abmessungen nach Normmaßstab im Vergleich zu genormten Abmessungen Abb. 3 


Spurweite mm 


Deutschland 
England 
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Normmaßstab M1l 


1. Schienenhöhe 


. Schienenbreite 


. Radbreite 


. Laufkranzbreite 


. Spurkranzbreite 


Normmaßstab M2 


6. Spurkranzhöhe 


Maßstäbe in deutschen, englischen und amerikanischen Modellbahnnormen Abb. 5 


Spurweite mm 


Deutschland 
England 
Amerika 


Modellmaßstab 1: | 120 


D| 83 1,7 


l. Schienenhöhe 


65,7 


. Schienenbreite 


. Radbreite 


. Laufkranzbreite 


. Spurkranzbreite 


. Spurkranzhöhe 


runden Maßstäbe suchen, die allgemein im Modell- 
bau, z. B. in der Architektur und Landschaftsgestal- 
tung, Verwendung finden. 

In Richtung größerer Spurweiten als 16,5 mm kam 
in Amerika die Spurweite S = 22,5 mm im krummen 
Maßstab 1/64 auf, während bei uns in Deutschland 
die Spurweite ZO = 24mm im runden Maßstab 1/60 
immer mehr an Bedeutung zunimmt. 

Diese geschichtliche Entwicklung der Spurweiten 
mag unseren Modellbahnern zum besseren Verständ- 
nis meiner folgenden Ausführungen dienen, die 
einen Überblick über das bestehende Maßstabchaos 
in den deutschen, englischen und amerikanischen 
Normen bringen sollen. Gleichzeitig soll eine ge- 
wisse Ordnung in dem Maßstabchaos vorgenommen 
werden. 

Den Modellbahnern muß am wichtigsten der Zu- 
sammenhang zwischen Schiene und Rad erscheinen. 
In den großen Eisenbahnen werden zwar wenig un- 
terschiedliche Schienen- und Radabmessungen ver- 
wendet, die bei unseren kleinen Eisenbahnen jedoch 
infolge der Verkleinerung an Bedeutung verlieren. 


Radabmessungen 
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Abb. 2 


In Deutschland werden Schienenabmessungen nach 
Abb. 1 und Radabmessungen nach Abb. 2 bei der 
großen Eisenbahn verwendet. 


Bei Schiene und Rad wurden die besonders unter- 
suchten Begriffe Schienenhöhe, Schienenbreite, Rad- 
breite, Laufkranzbreite, Spurkranzbreite und Spur- 
kranzhöhe in den Abmessungen in den beiden Ab- 
bildungen hervorgehoben. Unter Zugrundelegung 
dieser Abmessung und bei Bezug auf die verschie- 
denen Modellmaßstäbe in den zugehörigen Spur- 
weiten ergeben sich nach Abb. 3 für die genannten 
sechs Begriffe in den deutschen, englischen und 
amerikanischen Normen vollständig durcheinander 
gehende Maßstäbe. 

Diese Maßstäbe sind nicht nur innerhalb derselben 
Spurweite voneinander abweichend, sondern auch 
ohne Stetigen Verlauf innerhalb der Spurweiten- 


Maßstäbe_in deutschen Modellbahnnormen 
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| 
So 8 lei 
% 20 E/j #0 50 70 50 mm 100 
Spur 


Abb. 4a 


abstufung selbst. In manchen Spurweiten wird dem 
Modellbahner unnötig größere Genauigkeit zuge- 
mutet und besonders in größeren Spurweiten weni- 
ger Genauigkeit, wo sie durchaus möglich wäre. 


Am besten erkennt man diese Zusammenhänge, 
wenn die mitgeteilten Maßstäbe auf doppelt loga- 
rithmisch geteiltem Papier in Abhängigkeit von den 
Spurweiten dargestellt werden, wie z.B. für die 
deutschen Modellbahnnormen in Abb. 4a veran- 
schaulicht wird. 


Die Gerade des Modellmaßstabes entspricht dem 
Umrechnungsverhältnis der Modellspurweite zur 


Maßstäbe ın englischen Modellbahnnormen 
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Normalspurweite. Die zusammengehörigen Maß- 
stäbe der sechs Begriffe sind in der Abbildung mit- 
einander verbunden und mit den entsprechenden 
Ziffern der Tabelle versehen worden. 


Maßstäbe in den amerikanischen Modellbahnnormen 
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In den Abbildungen (4b) und (4c) für die eng- 
lischen und amerikanischen Normen wurden nur 
die weitstreuenden Maßstäbe allein dargestellt. Diese 
drei Diagramme übereinandergelegt, würden einen 
vollständigen, unübersichtlichen Sternenhimmel ver- 
anschaulichen, so daß davon Abstand genommen 
wurde. 


In der Abb. 5 erkennt man die absoluten Abmessun- 
gen der Radbreiten in den deutschen, englischen und 
amerikanischen Normen im Vergleich zu den Ab- 
messungen im Modellmaßstab. Sehr deutlich wird 
hier ersichtlich, wie in den englischen Normen zwi- 
schen Spielzeug und Modell, in den Abmessungen 
der Grob- und Feinspurweiten unterschieden wird. 
Ob die Abmessung in den Feinspurweiten nicht schon 
zu nahe mit dem Modellmaßstab übereinstimmen, 
muß noch abgewartet werden, denn die Meinungen 
in der englischen Modellbahnliteratur gehen in die- 
ser Hinsicht noch weit auseinander. In den deutschen 
Abmessungen erkennt man die große Vorsicht be- 
sonders in der Spurweite 1—45 mm, so daß man 
wohl kaum noch von Modellbahnnormen sprechen 
kann. 

Der Einfluß der Spielzeugindustrie auf die Normen- 
festlegungen scheint hier, wie auch in anderen Fäl- 
len, nicht ohne Bedeutung gewesen zu sein. 


Bisher wurden die großen und wenig logischen Un- 
terschiede in den Abmessungen behandelt. Es ist 


bekannt, daß jeder Modellbahner nur in „seiner 
Spurweite baut. 
Der Modellbauer muß aber in jeder Spurweite unter 
den gleichen Bedingungen arbeiten können, und 
schließlich müssen die Abmessungen der einzelnen 
Bauteile innerhalb einer Spurweite unter gleichen 
Bedingungen im gleichen Verhältnis zueinander 
stehen. 
Es darf nicht vorkommen, daß z.B. schmale Räder 
auf breiten Schienen in der einen Spurweite und 
breite Räder auf schmalen Schienen in der anderen 
Spurweite laufen sollen. Derartige Beispiele lassen 
sich sinngemäß für andere Bauteile ebenfalls an- 
führen. 
Um Betriebssicherheit zu erzielen, gilt allgemein der 
Grundsatz, daß die Abweichung vom Modellmaßstab 
um so größer werden muß, je kleiner die Spurweite 
wird. Das empfindlichste Bauteil ist in dieser Hin- 
sicht die Spurkranzhöhe, wie leicht einzusehen ist, 
wenn man an Entgleisung denkt. 
Die Spurkranzhöhe muß daher eine besondere Be- 
handlung in der Festlegung der Abmessungen er- 
fahren. Wenn man aus den sechs behandelten 
Begriffen die Spurkranzhöhe zunächst herausstellt, 
so müssen die anderen fünf Begriffe in den Maß- 
stäben auf einen gemeinsamen Nenner zu bringen 
sein. 
Dem Modellbahner muß das Gefühl der Sicherheit 
gegeben werden, daß er mit den verschiedenen Ab- 
messungen in seiner Spurweite im richtigen Ver- 
Modellmaßstzb und Normmaßstab 
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Abb. 6 
hältnis zum Modellmaßstab liegt, was nur durch eine 
übersichtliche Gesamtdarstellung des sogenannten 
Normmaßstabes geschehen kann. 
Mit Abb. 6 wird diese übersichtliche Darstellung der 
Zusammenhänge des Normmaßstabes zum Modell- 


Spurkranehöhe 


mäßig gebaut wird mit Ausnahme der Spurkranz- 


700 
1] höhe. 
Für die Spurweite HO = 16,5 mm beträgt z.B. der 
Normmaßstab 1/56 gegenüber dem Modellmaßstab 
&- 1/87, d. h. die Abmessungen der Begriffe Schienen- 
so SS, breite, Schienenhöhe, Radbreite, Laufkranzbreite und 
<H Spurkranzbreite werden in dieser Spurweite im glei- 
#0 chen Maßstab 1/56 festgelegt und liegen zueinander 
8 ++ 
& DD) 
u = Schienenbreite 
& 100, 
‘ 
%, + 
20 > 
”e|$ o 
® Deutschland PR 50 
+ England . 
y © Amerika | Eau 
[7 20 20 50 mm N 
Spur So 
Abb. ?f S 


maßstab gezeigt. Der Modellmaßstab als Verhältnis 
der Spurweite zur Normalspurweite ist zunächst in 
der Darstellung klar ersichtlich. Der rechnerische 
Mittelwert der Maßstäbe für die ersten fünf unter- 
suchten Begriffe aus den deutschen, englischen und 
amerikanischen Normen liegt auf einer Geraden, 
die in der Darstellung als Normmaßstab M gekenn- 
zeichnet ist. Diese Gerade berührt den Modellmaß- 
stab im Punkte (1) über der Spurweite 80 mm als 
theoretischer Wert. 

In Spurweiten größer als 80 mm folgt der Norm- 
maßstab dem Modellmaßstab, woraus hervorgeht, 
daß ab dieser Spurweite aufwärts vollständig modell- 
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im gleichen, von der Betriebssicherheit abhängigen 
richtigen Verhältnis. Außerdem wird deutlich er- 
kenntlich, daß, je kleiner die Spurweite wird, um so 
größer im stetigen Verlauf des Normenmaßstabes 
aus Gründen der Betriebssicherheit gebaut werden 
muß. 


Für die Spurkranzhöhe als empfindlichster Faktor 
in der Betriebssicherheit liegt der rechnerische Mit- 
telwert aus den vorhandenen Normen auf den Ge- 
raden, die mit Normmaßstab M 2 bezeichnet worden 
ist. Für die Spurweite HO = 16,5 mm z. B. beträgt 
der Normmaßstab 1/29 gegenüber dem Modellmaß- 
stab 1/87, d. h. die Abmessung für den Begriff Spur- 
kranzhöhe wird in dieser Spurweite im Maßstab 1/29 
festgelegt und ermöglicht dadurch die nötige Be- 
triebssicherheit. Die Konstruktion dieses übersicht- 
lichen Normdiagrammes ist sehr einfach und wird 
wie folgt vorgenommen: 


In den Abbildungen 7a bis 7e wird die Lage der 
aus den vorhandenen Normen errechneten Maßstäbe 
der ersten fünf Begriffe zum Normmaßstab M 1 und 
in der Abb. 7 f die entsprechende Lage der Maßstäbe 
des Begriffes Spurkranzhöhe zum Normmaßstab M 2 
zum Vergleich veranschaulicht. Schließlich sind in 
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der Abb. 8 die absoluten Abmessungen in mm nach 
den Normmaßstäben Mi und M2 im Vergleich zu 
den bereits genormten Abmessungen zusammen- 
gestellt. Um einen guten Vergleich zu ermöglichen, 
sind die Werte auf !/io mm angegeben und bedürfen 
selbstverständlich einer Abrundung auf "/ıi mm nach 
oben bzw. nach unten. 


Mit den Ergebnissen dieser Untersuchung wird nach- 
gewiesen, wie ungeordnet die bestehenden Norm- 
festlegungen sind und in welcher Weise eine den 
Interessen der Modellbahner entsprechende Ord- 
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nung durch das Normdiagramm vorgenommen wer- 
den kann. Darüber hinaus wird der Weg zu inter- 
nationalen Normbestrebungen im Modellbahnwesen 
gezeigt. 
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Konstruktion des Normdiagramms: 

Die Gerade des Modellmaßstabes beginnt über der 
Spurweite 100 mm im Punkte des Maßstabes 1/14,35 
und schneidet die Senkrechte über der Spurweite 
10 mm im Punkte des Maßstabes 1/143,5. Die Gerade 
des Normmaßstabes M1 beginnt über Spurweite 
80 mm im Punkte des Maßstabes 1/18 (1) und schnei- 
det die Senkrechte über der Spurweite 10 mm im 


Warum Normung im Modellbahnbau? 


Kommt man auf die Frage der Normung im Modell- 
bahnwesen zu sprechen, so ist die Aufnahme oft 
recht verschieden. Die einen sagen: Normung, wo- 
zu; es richtet sich doch keiner danach, die anderen, 
Normung, ja, aber warum nicht Anschluß an NMRA, 
Meta oder Mono, oder was es sonst noch für Nor- 
men hier und dort gibt? Die dritten schließlich sind 
für eine Festlegung auf Werte, die einen sehr hoch- 
wertigen Modellbau verlangen und tun alles andere, 
was diese Höhe nicht erreicht, sehr verächtlich als 
„Spielzeug“ ab. 


Die Wichtigkeit der Normung ist heute in der Tech- 
nik überall anerkannt. Warum sollte ausgerechnet 
der Modellbahner in bezug auf diese Entwicklung 
rückständig bleiben? Wie war es bis vor kurzem? 


Es gab verschiedene Hersteller, deren Hauptinter- 
esse naturgemäß ihre Fertigung und damit zwangs- 
läufig verbunden der Absatz ihrer Produkte war. 
Sie hatten ein Interesse daran, den Kunden „bei der 


Stange" zu halten. Er sollte ja nicht auf die Idee 
kommen, Erzeugnisse von anderen Unternehmen zu 
erwerben. Versuchte es der eine oder andere doch, 
so war das Ergebnis meist eine unnötige Geldaus- 
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Punkte des Maßstabes 1/80 (2). Die Gerade des 
Normmaßstabes M2 beginnt über der Spurweite 
80 mm im Punkte des Maßstabes 1/10 (3) und schnei- 
det die Senkrechte über der Spurweite 10 mm im 
Punkte des Maßstabes 1/40 (4). Verwendet wird 
doppelt logarithmisch geteiltes Papier, auf dem das 
Normdiagramm für jede beliebige Spurweite genau 
abgelesen werden kann. 


DIPL.-ING. KURZ, 
DRESDEN 


gabe, ein beschädigtes Fahrzeug, eine unbrauchbare 
Weiche oder dergleichen und Ärger obendrein. 


Heute liegen die Dinge bei uns anders: 


1. Wir wollen uns auf einige wichtige Maße fest- 
legen, die uns den Betrieb unserer Fahrzeuge 


W-20 
(20) | 


13,7- 
(41) 


016,5 
(165) 

auf allen gemeinschaftlich erstellten Anlagen 
einer bestimmten Baugröße, sagen wir zum Bei- 
spiel HO (16,5 mm Spurweite), erlaubt. 


2. Wir wollen die erforderlichen elektrischen 
Größen und Schaltungen einheitlich festlegen. 


3. Wir wollen nicht, daß ein Hersteller alles baut, 
da er weder entwicklungstechnisch und ferti- 
gungsmäßig in der Lage ist, allen Anforderun- 
gen auf den zahlreichen Spezialgebieten des 
Modellbahnwesens gerecht zu werden. 


Was hat uns die bisherige Normung zur Lösung 
dieser Fragen gegeben? Zu 1: Mit der Festlegung 
der Maße ist man z. B. in den Mono bereits sehr 
weit gegangen. Ist es heute schon erforderlich, Maße 


der Räder für bestimmte Lokgattungen mit genau 
festgelegten Abweichungen vom Vorbild zu normen? 
Wichtig ist meines Ermessens die Beschränkung auf 
einige möglichst wenige Spurweiten bzw. daraus 
abgeleitete Baugrößen, notwendig die Festlegung 
der zugehörigen Radsatzmessungen. 


Hieraus ergibt sich eine der wichtigsten Grundmaße 
für den Modellbahnbetrieb: Der Abstand C der Rad- 
lenkeraußenkante von der Herzstückkante (vgl. 
Abb. 1). Dieses in den Mono (westdeutsche 
Modellbahnnormen) z. B. für HO 15,3 mm fest- 
gelegte Maß erlaubt einen sicheren Betrieb auch mit 
Fahrzeugen, die z. B. nach NRMA oder Meta, also 
nach nordamerikanischen oder englischen Normen, 
gebaut wurden. 


Dieses Maß ist m.E. wichtiger als die Spurweite 
selbst, da bei dieser geringe Abweichungen durch 
die Breite der Laufkränze bis zu einem gewissen 
Grad ausgeglichen werden können. Eine Verände- 
rung des Radlenkermaßes C hat dagegen entweder 
das Einklemmen der Spurkränze oder deren Auf- 
laufen auf die Herzstückspitze der Weiche oder 
Kreuzung zur Folge. 


Und hier kommt schon eine beträchtliche Schwierig- 
keit. Das billigste Rad für den Außenleiterbetrieb, 
der bekanntlich isolierte Radsätze verlangt, ist zwei- 
fellos das Kunststoffrad. Dessen Spurkranz ist jedoch 
schlecht in einer geringeren Stärke als 1 mm her- 
zustellen. 


Hinzu kommt, daß eine ganze Anzahl Industrie- 
erzeugnisse Radsätze mit einer 1-mm-Spurkranz- 
stärke besitzen. Selbst wenn man sich auf den 
Standpunkt stellen würde, daß sich die Industrie ja 
doch früher oder später der Norm anschließen wird, 
so entwertet man durch übertriebene Forderungen 
alle bisher hergestellten Erzeugnisse, die sich in der 
Hand der Modellbahner befinden. 


Bei einem Maß F = 16,5 — 15,3 = 1,2 mm für die 
Spurlückenbreite im Radlenkerbereich ergibt sich, 
eine gleiche Spurlücke zwischen Herzstück und 
Flügelschiene angenommen, 15,3 — 1,2 = 141 mm 
Abstand zwischen letzterer und dem Radlenker 
(s. Abb. 2). 


Bei einem Mono-Radsatz mit einem lichten Abstand 
D = 14,4mm ist hier genügend innerer Spielraum 
vorhanden, jedoch nicht bei einem Kunststoffrad 
mit 1,0 mm starken Spurkränzen. Die gleichen Tole- 
ranzen von 0,3 mm erfordern hier einen Achssatz, 
dessen Spurkranz-Außenbreite B und 2 T = 141 
und 0,3 und 2X 1 = 16,4mm beträgt. Der Radsatz 
hat also 16,5 — 16,4 == 0,1 mm Spiel. Der Mono-Rad- 
satz mit 14,1 +0,3+2X 0,8 = 16,0mm Außenmaß 
hat dagegen 0,5 mm Spiel. 


Hauptsignal der Strecke Halle—Leipzig 


Nun ist kaum denkbar, daß mit derart geringen 
Toleranzen von 0,1 mm Gemeinschaftsanlagen auf- 
gebaut werden können, bzw. daß Hersteller derart 
exakt Weichen und Kreuzungen im Serienbau fer- 
tigen werden. 

Legt man dagegen die Toleranzen des Mono-Rad- 
satzes zugrunde, so kommt man auf einen Abstand 
der Spurkranz-Innenkanten K = 16,5 —0,5—2X1 
= 14,0 mm. Der Radlenkerabstand C = 15,3 mm 
läßt sich nicht verringern, wenn die gleiche Weiche 
auch für einen Mono-Radsatz mit 144 + 0,8 
= 15,2 mm geeignet sein soll, Es bleibt also, will 
man die Abmessungen berücksichtigen, nur eine 
Verbreiterung der Spurkranzlücke zwischen Herz- 
stück und Flügelschiene auf 15,3—13,7=1$6 mm 
übrig. 

Hierbei erhält man dasselbe innere Spiel von 0,3 mm 
wie beim Mono-Radsatz. Bei sehr schmalen Lauf- 
kranzbreiten ist allerdings dabei eine stoßlose Über- 
führung des Rades am Herzstück nicht mehr ge- 
währleistet. Diese ist aber ohnehin nicht zu erzielen, 
wenn man sehr flache Weichenneigungen, wie sie 
dem Vorbild entsprechen, wählt. Es ist also der 
Auflauf des Spurkranzes erforderlich, der aber in- 
sofern günstig ist, als er die Wirkung des Rad- 
lenkers unterstützt. Als Spurrillentiefe wird hierbei 
0,9 mm vorgeschlagen. 

Dieses Beispiel ist absichtlich etwas ausführlicher 
behandelt worden, um zu zeigen, welche Fragen bei 
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Hp2 mit Vol und Ve5 


der Festsetzung einer Norm schon bei den einfach- 
sten Grundwerten auftreten können. Das gilt vor 
allem dann, wenn einfache, billig herzustellende 
Teile auch auf Anlagen verwendet werden sollen, 
die gleichzeitig den Betrieb von hochwertigen Mo- 
dellen erlauben. Diese Forderung muß m.E. erhoben 
werden. 

Bekanntlich geht der entwicklungsmäßige Aufstieg 
des Modellbahners meist vom Spielzeug aus und 
führt erst über den Betrieb in einem späteren Sta- 
dium zu einem vorbildlichen Selbstbau. Ich halte es 
nicht für richtig, daß dieser Schritt vom einfachen 
zum hochwertigen Modell dadurch erschwert wird, 
daß man mit dem bisherigen System völlig brechen 
und von Grund auf neu beginnen muß. 

Zur Frage 2, der Festlegung elektrischer Größen, ist 
seitens der Mono noch nicht Stellung genommen 
worden. Zwar bestehen bestimmte allgemein an- 
erkannte Regeln, etwa in der Art wie die für den 
Gleisbau, die besagen, daß man die Lasche zur 
Verbindung der Schienen immer links setzt (L—1 
== Lasche links); rechts und links vom Lokführer 
aus gesehen, wenn er gegen den Schienenstoß blickt. 
Das ist wichtig, wenn es sich um Verbindungsstücke 
handelt, die einerseits angelötet sind; daß die Mit- 
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telstifte aneinander vorbeigehen müssen oder eine 
ähnliche sich überlappende Verbindung bestehen 
sollte, ist gleichfalls bekannt. 


Auf das Elektrische übertragen haben wir eine ähn- 
liche Regel beim Gleichstrom-Umpolbetrieb, bei dem 
Permanentmagnet-Motoren oder Schaltungen mit 
Eisen-Selenzellen verwendet werden. Die Motoren 
sind innerhalb der Lokomotive so anzuschließen, 
daß bei Anschluß des negativen Pols an die linke 
Schiene (links Minus) die Fahrt in Richtung auf die 
linke Lasche beim Außenleiterbetrieb erfolgt. 


Beim Betrieb mit Mittelleitern (Oberleitung oder 
Mittelschiene) bedeutet dagegen die Zuführung 
„links Minus“, oder hier richtiger „Außenminus", 
Fahrt mit der Rauchkammer voraus. 

Die Höchstspannung ist bei einigen internationalen 
Systemen auf 12V Gleichstrom festgelegt worden. 
Da bei uns eine beträchtliche Anzahl Modellbahner 
mit 24-V-Gleichstrommotoren arbeitet, muß sehr 
sorgfältig erwogen werden, welche Spannung man 
als Höchstspannung annehmen soll. Selbstverständ- 
lich kann jede Lokomotive, die für eine geringere 
Höchstspannung ausgelegt ist, mit einer Strom- 
quelle von höherer Spannung betrieben werden. 
Aber hierzu sind entweder entsprechend bemessene 
Widerstandsregler oder Abgriffe niederer Spannung 
am Transformator erforderlich. Außerdem wird die 


Vzi mit K3Z 


Durchführung eines automatischen Betriebes er- 
schwert, und schließlich besteht für die Lok niederer 
Spannung die Gefahr der Überlastung und Zerstö- 
rung der Motorwicklung. 


Zu 3. ist es erforderlich, nach Festlegung der wich- 
tigsten Maße und der elektrischen Größen einheit- 
liche Typen an einzelnen Bauteilen zu schaffen, und 
zwar vor allen Dingen Fahrzeuge, Oberbauteile, 
Motoren und Anschlußgeräte. Es wäre zweckmäßig, 
wenn diese aufeinander abgestimmten Teile von 
verschiedenen Herstellern gefertigt werden, die sich 
dabei eine große Spezialerfahrung aneignen können. 
Auf dem Gebiet der Motorenherstellung geht man 


bereits in dieser Richtung und hat damit gute Er- 
folge erzielt. 


Nur eine derartige Trennung der Einzelherstellung, 
zu der natürlich die Abstimmung der Einzelteile auf- 
einander Voraussetzung ist, bietet die Gewähr, daß 
Arbeitszeit und Material sinnvoll eingesetzt wer- 
den und daß der Modellbahner wertvolles Material 
erhält. 


Deshalb: Normung auch im Modellbahnwesen! 


Anmerkung: Die Werte sind bereits neu in den an- 
liegenden Normenblättern festgelegt und stehen zur 
Diskussion. 


TEXT UND BILDVON 
KARL-HEINZ BRUST 


Neue Signale der Deutschen Reichsbahn 


An den Strecken der DR befinden sich zum größten 
Teil sogenannte Formsignale, betätigt durch mecha- 
nische oder elektrische Kraftstellwerke. Die tech- 
nische Entwicklung strebt aber zum Lichtsignal. 


Die ersten Lichtsignale wurden auf der Wuppertaler 
Schwebebahn um 1900 herum verwendet, weil unter 
der Hängekonstruktion keine Formsignale ange- 
bracht werden konnten. Weiter ergab sich das Ver- 
langen nach Lichtsignalen auf Strecken mit elektri- 
scher Zugförderung. 

Hier sind zwischen den Fahrleitungsmasten Form- 
signale schwer zu erkennen. In der neuesten Zeit 
werden Lichtsignale beim Einbau von Gleisbildstell- 
werken verwendet, da bei diesen Stellwerken keine 
mechanische Verriegelung mehr vorhanden ist und 
daher das Lichtsignal gegenüber dem Formsignal 
eine wesentlich einfachere Rückmeldung zuläßt. 


Vo 1, Strecke Berlin—Königs Wusterhausen 


Welche Vorteile hat nun das Lichtsignal gegenüber 

dem Formsignal: 

1. Bei Tag und Nacht gleiche Signalbilder. 

2. Gute Sichtbarkeit auch bei ungünstigem Wetter 
oder bei deckendem Hintergrund. 

3. Kein Verschleiß an bewegten Teilen (Antrieb, 
Gestänge, Flügel), dadurch geringe Unterhal- 
tungskosten. 

Keine Wartungskosten für Nachtbeleuchtung. 

5. Keine zweifelhaften Signalbilder. 

Keine Ungangbarkeit bei Schnee und Frost 
durch Festfrieren der Flügel oder Verschneien 
der Seilzüge. 


Darüber hinaus benötigt das Lichtsignal nur ein 
Fünftel bis ein Achtel der Stahlmenge eines Form- 
signals, und der Buntmetallbedarf eines elektrisch 


Hp 2 mit Gleissperrsignal 
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angetriebenen Formsignals beträgt das Doppelte 
eines Lichtsignals. Außerdem können beim Licht- 
signal an einem Mast Hauptsignal, Vorsignal und 
Rangiersignale angebracht werden (Abb.3), wäh- 
rend beim Formsignal für jedes Signal ein Mast 
erforderlich ist. 

Die angeführten Beispiele zeigen deutlich, daß das 
Bestreben, nur noch Lichtsignale zu bauen, durchaus 


Schrankenwärterhäuschen 1:90 


Ein Gebiet ist meines Erachtens in allen Baubeschrei- 
bungen bisher immer zu kurz gekommen, und das 
ist die Herstellung von Hochbauten für die Modell- 
bahnanlage. Wie oft findet man aus diesem Grunde 
Anlagen mit den vollerdetsten rollenden Modellen; 
besieht man jedoch die hinzugestellten Gebäude, so 
fallen diese den ersteren gegenüber kläglich ab. Da- 


berechtigt ist. Der Bedart an Formsignalen kann 
durch Austausch gedeckt werden. Dieser Austausch 
läßt sich bei vorhandenen Kraftstellwerksanlagen 
sehr gut durchführen, da dort Stromversorgung und 
Kabel vorhanden sind. Es braucht wohl nicht beson- 
ders betont zu werden, daß eine Mischung von 
Formsignalen und Lichtsignalen in einer Gruppe 
vermieden werden muß. Fortsetzung folgt 


REINERVOSS,JENA 


3 mm und 1 mm starkes Holz (Sperrholz, Zigar- 
renkisten o. ä.). 

5—7 mm lange Nägel. 

Ein fadenziehender Leim (Rudol 333 o. ä.). 

Ein einfacher Leim, feinster Sand und Maler- 
farben (Rot, Blau, Schwarz). 

Zelluloid und kleine Stoffreste. 


Abb. 1 


durch angeregt, befaßte ich mich einmal mit Ver- 
suchen, auch die Gebäude zu wahren Modellen zu 
machen und will hier die Baubeschreibung eines 
Schrankenwärterhäuschens folgen lassen. 
Materialien 

Laubsäge, kleiner Hammer, Feilen 
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Baubeschreibung: 


1. Ich sägte die einzelnen Teile nach Abb. 1 aus 
und klebte zunächst das Haus (1, 2, 3 u. 4), den 
Anbau (6a, b u. c und Treppenteil) und den 
Aufbau (2X 7b u. a), jedes für sich und ohne 
Dach, mit Rudol zusammen. Nachdem die Teile 


r 
l 


BAı2 — 


3. Nach dem Verputzen setzte ich die Fenster ein, 
und zwar nach folgender Methode: Hinter jede 
Fensteröffnung hielt ich ein Stück Pappe und 
zeichnete die Offnung darauf auf. 


Dann nahm ich das Stück heraus und zeichnete 
die Kreuze ein, klebte dann leicht ein genügend 
großes Stück Zelluloid an den Ecken drauf und 
auf das Zelluloid aus dünnem Zeichenpapier die 
Umrandung und die Fensterkreuzung (| mm 
breite Streifen). 

Das Ganze wurde nun von der Pappe gelöst 
und hinter die aufgenommene Fensteröffnung 
geklebt, dadurch hatte ich die Gewähr, daß die 
Kreuze auch wirklich zentriert saßen. Auf diese 
Weise wurden alle Fenster behandelt und zum 
Abschluß je nach der Bestimmung des Zimmers 
eine entsprechende Gardine (Stoffreste) ein- 
gesetzt. 


Wer ein übriges tun will, kann noch ein Spalier an- 
kleben. 


Die Arbeit ist am Anfang etwas umfangreich, mit 
der Zeit bekommt man jedoch wie in allem die 
Übung, und das fertige Modell entschädigt wirklich 
die aufgewandte Mühe. 


Abb. 2 


eine Nacht trockneten, nagelte ich sie zum bes- 
seren Halten. Darauf klebte ich dem Haus das 
Dach (1-mm-Holz) auf und auf dieses den Vor- 
bau (ohne Dach). Darauf setzte ich an Seite 3 
den Anbau an (ebenfalls ohne Dach), ließ trock- 
nen und paßte nun erst die beiden kleinen 
Dächer (1-mm-Holz) auf. Zum Abschluß wurde 
noch der Schornstein (8) aufgesetzt und das 
Haus mit einem Sockel (ein dünner 10 mm brei- 
ter Pappstreifen) versehen. 


Danach ging es an das Verputzen des Holzes. 
Nachdem sich aufgetragener Gips wieder ver- 
krümelt hatte, desgleichen Zement, griff ich zu 
Sand und einfachem Leim, mischte mit Ziegel- 
rot zu einer Paste und strich das Ganze mit 
einem Messer auf. Die Dächer wurden genau 
so behandelt, nur mit Blau (Schiefer), und der 
Sockel wurde einfach mit Sand und Leim an- 
gestrichen. 


In die noch feuchte Paste des Sockels zog ich 
dann kreuz und quer Riefen und täuschte so- 
mit Bruchsteine vor, während die Ziegel und 
der Schiefer mit einem Lineal und Messer in 
das trockene Material geritzt wurden, Abb.3 
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YAN) 
die Spur der Zukunft 


Berlin-Ostbahnhof im Maßstab 1:60 


Der Streit um die ZO-Spur „24 mm Spurweite” ist 
jetzt zur allgemeinen Befriedigung der Modellbahn- 
bauer durch die gemeinsamen Beschlüsse der Nor- 
ınenkonferenzen in Dresden und Wuppertal dadurch 
entschieden, daß diese Spur als gesamtdeutsche 
Normspur allseitig anerkannt worden ist. 

Mit dieser Entscheidung sind die beiden umstrit- 
tenen Spuren ZO = 24mm und S = „22,5 mm" in 
der Normentabelle gleichgestellt worden. Man geht 
sogar noch einen Schritt weiter und hat den Vor- 
schlag des Herrn Dipl.-Ing. Dr. Scheller von den 
BUB-Werken in Nürnberg für gut befunden, beiden 
Spurweiten, d. h. S im Maßstab 1:64 und ZO im 
Maßstab 1:60, den gleichen Maßstab 1:60 zu ge- 
ben und nur die Radsätze auswechselbar oder ver- 
schiebbar für die Spurdifferenz von 1,5 mm einzu- 
richten. Damit ließe sich der Maßstab der ZO-Spur 
= 1:60 für Deutschland genau so wie für den 
internationalen Export für die Spurweite S nach 
Belieben verwenden. 

Die maßgebenden Entwicklungsarbeiten für die Spur 
ZO sind hier in Berlin geleistet worden. Angefangen 
mit den Malowschen Gußmodellversuchen, die durch 
die Firma Bergmann in Berlin-Lichtenberg fortgesetzt 


wurden, kam die Entwicklungsarbeit zum Stehen, 
weil dort die notwendige Erfahrung im Modellbahn- 
bau fehlte und mit den Industrieerfahrungen der 
Firma in spielzeugmäßiger Weise kein Erfolg zu 
erzielen war. Die ersten dort entstandenen Guß- 
modelle konnten keinen gebrauchsfähigen Modell- 
bahnbetrieb gewährleisten. 
Erst die Arbeitsgemeinschaft Modellbahnbau Prenz- 
lauer Berg nahm mit ihrem Arbeitskollektiv die 
Ausarbeitung der Spur ZO als Aufgabe in die Hand 
und führte sie zu der heutigen Entwicklung, wozu 
fast zwei Jahre notwendig waren! 
Die Gründe, die ZO-Spur zu entwickeln und nicht 
einfach in den bereits bestehenden Spuren weiter- 
zubauen, waren, daß erstens die HO-Spur durch ihre 
Kleinheit und die große Abweichung im Triebwerk 
vom Normalmaßstab für die Erzielung einer betriebs- 
technisch einwandfreien Funktion keine maßstab- 
gerechten und gleichzeitig betriebsfunktionsgerech- 
ten Modelle bauen läßt, ohne daß von dem Erbauer 
derartiger Modelle eine Uhrmachergeschicklichkeit 
verlangt wird. 
Einzelne besonders befähigte und geschickte Modell- 
bahnbauer kann man nicht als Maßstab nehmen, 
wenn manden Modellbahnbau als kul- 
turelle Massenarbeit entwickeln will. 


Zweitens: Die Spur O, die sich abso- 
lut modellmaßstabgerecht erbauen 
läßt, braucht sehr viel Platz. In An- 
betracht der den Arbeitsgemeinschaf- 
ten zur Verfügung stehenden meist 
kleinen Räumlichkeiten kann sie nur 
als Klubanlage unter besonderen Be- 
dingungen, meistens für große Aus- 
stellungen, erbaut werden. 

Die ZO-Spur benötigt ein Drittel we- 


Die Westkurve 
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Die S-Bahn läuft im Streckenteil voll- 
automatisch und kann durch Einschleu- 
sen von beliebig viel Zügen in beiden 
Richtungen einen naturgetreuen Betrieb 
zeigen. 
5 Stellwerke regulieren den Betrieb 
und regeln zwischen AB und Stellwerk 
Weichen- und Signalstellungen. 
Zur Anlage gehören: 

1 vierachsiger Schnelltriebwagen, 

1 Elok Baureihe E 44, 


l 
h un 1] 2 Nebenbahntriebwagen mit An- 
rn » ün hänger, 
Ein Beispiel größter Modellgerechtigkeit 4 Lokomotiven Baureihe 41, 
niger Platz als die O-Spur und läßt sich, wie es die 4% 2C1(01), 
bereits erbauten Modelle und die jetzt entwickelten 4X 1C1 (64), 


Bausätze beweisen, außerordentlich gut als Arbeits- 
gemeinschaftsanlage, aber auch als Privatanlage in 
der Wohnung bauen. Die Modellmaßstabgerechtig- 
keit kann hier bis zu einem Grad entwickelt werden, 
der in der HO-Spur unmöglich ist und ziemlich an 
die Maßstabgerechtigkeit heranreicht. 

Aus diesem Grunde entwickelte die Arbeitsgemein- 
schaft Modellbahn Prenzlauer Berg die erste Anlage 
im Zweileitersystem auf einer Platte 7,5 X 2,5m und 
probierte alle bautechnischen und elektrotechnischen 
Möglichkeiten des Zweileitersystems in der Spur- 
weite ZO aus. 

Das Ergebnis ist so, daß man mit absoluter Sicher- 
heit sagen kann, daß im Zweileitersystem alle eisen- 
bahnbetriebstechnischen Funktionen sicher durch- 
führbar sind und es heute keine elektrotechnischen 
Schwierigkeiten gibt, die Eisenbahnbetriebsfunkti- 
onen zu ermöglichen. 

Auch im Zweileiterbetrieb lassen sich alle elektri- 
schen Probleme lösen, wie im Dreileiterprinzip, es 
kommt auch darauf an, den einfachsten Weg zu fin- 
den. Mit Hilfe von Relais und Selenzellen sind für 
das Zweileitersystem Schaltungen entwickelt wor- 
den, die in nichts den Dreileiter- bzw. den Wechsel- 
stromschaltungen nachstehen und absolut betriebs- 
sicher sind. 

Im Zentralhaus der Jungen Pioniere in Berlin ent- 
stand eine ZO-Zweitleiteranlage, die beweist, was 
hier möglich ist. 

Die Anlage ist 13,5 X 45m groß und stellt im Mit- 
telpunkt den heutigen Ostbahnhof dar. Alles ist im 
Maßstabe 1:60 bis an die Grenze des Modellgerech- 
ten bis ins kleinste aufgebaut und mit großer Liebe 
zur Sache entwickelt worden. 

Auf der S-Bahnstrecke zeigen 4 S-Bahnzüge einen 
naturgetreuen Verkehr mit allen Einzelheiten in der 
Signalfolge des S-Bahnbetriebes, auch an Weichen 
und Kehren, sowie als gesonderte Strecke den Fern- 
bahnteil, der mit modellgerechten Loks und Wagen 
gefahren wird. 
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4 S-Bahnzüge, je 4 Wagen, 
4 D-Zug-Packwagen Piw 4, 
19 normale D-Zugwagen Typ BZ, 
4 Speisewagen dazu, 
5 Personenzugwagen zweiachsig, 
34 Personenwagen Typ Ci 4, 
1 Eilzugabteilwagen vierachsig, 
10 Abteilwagen Cü 4, 
41 gedeckte Güterwagen verschiedener Art, 
39 offene Güterwagen verschiedener Art. 
Durch den zwischen dem Zentralhaus der Jungen 
Pioniere und der Arbeitsgemeinschaft abgeschlos- 


S-Bahntunnel 


Die Ostkurve 


D-Triebwagen auf der Fernbahnstrecke 
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Güterzuglok, Baureihe 52 


senen Patenschaftsvertrag ist hier die Gewähr 
gegeben, daß in vorbildlicher Zusammenarbeit die 
Grundlage geschaffen wurde, den Eisenbahnmodell- 
bau an unsere Jugend heranzutragen, diese dafür 
zu begeistern, sie in ihren technischen Fähigkeiten 
zu entwickeln und schon von Jugend auf in die 
technischen Gedankengänge des Eisenbahnbetriebes 
einzuführen. 

Es sei besonders bemerkt, daß diese Großanlage durch 
5 Junge Pioniere in Betrieb gesetzt wird, die durch 
die zusammenhängenden Stellwerke zur Zusammen- 
arbeit gezwungen sind und nur in allseitigem kol- 
lektivem Einvernehmen Züge fahren lassen können. 
Dieses Moment wirkt erzieherisch. 

Zur Zeit befinden sich für die Spur ZO die ersten 
Lokbausätze in Arbeit, mit deren Entwicklung un- 
ser bekannter Modellbahnbauer Rolf Stephan vom 
Hauptausschuß für Modellbahnen beauftragt wurde. 
Als erster Bausatz kommt die schwere Güterlok 52 


Durchsicht über die Kuppelachsen 


heraus, als nächster wird die Tenderlok Baureihe 
74 + 64 entwickelt. 

Da die Spurweite ZO in erster Linie als sogenannte 
Arbeitsgemeinschaftsanlagenspur gedacht ist und bei 
Ausstellungen ein möglichst natürliches Zugbild ent- 
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stehen soll, soll als kleinster Kreisdurchmesser für 
die Spur ZO 3 m Durchmesser festgelegt werden. 
Weichen und sonstige Spurzubehörteile aller Art 
werden diesem Durchmesser in allen Krümmungen 
angepaßt, so daß eine betriebssichere Funktion ge- 
geben ist. 


Weitere derartige Großanlagen sind geplant. Da 
diese als Selbstbauanlagen entwickelt werden sol- 
len, werden zur Zeit alle Anstrengungen gemacht, 
um in ausreichendem Maße alle Bauteile zu ent- 
wickeln, besonders Radsätze und Drehgestelle aller 
Art, wobei auch vor allem die Triebdrehgestelle für 
Triebwagen im Vordergrund stehen. Der Wagenbau 
ist in erster Linie in Sperrholzkonstruktion durch- 
geführt worden. 


Die Heusingersteuerung 


Durch die Zusammenarbeit aller beteiligten Kreise 
werden in Zukunft viele derartige Großanlagen ent- 
stehen, die auf Grund der Erfahrungen, die an die- 
ser Anlage gemacht wurden, noch bedeutend besser 
entwickelt werden. 


Frontansicht 


Fern-Umsteuerung für Lokomotiven 


Wenn auch heute für den Betrieb von Modellbahnen 
mehr und mehr auf Gleichstrommotoren mit Per- 
manentmagneten wegen der einfachen, sicheren 
Funktion zurückgegriffen wird, so sind doch ver- 
schiedene andere Systeme bekannt. Diese haben 
z.B. dann ihre Berechtigung, wenn durch Verwen- 
dung eines Halbwellen-Betriebes (System Thorey 
oder System Kersting) zum Steuern von zwei Zügen 
der einfache Gleichstrom-Umpolbetrieb gemäß nach- 
stehender Ziffer 4 nicht durchgeführt werden kann. 
Es werden daher im folgenden verschiedene grund- 
sätzliche Lösungen und einige Varianten erläutert. 


1. UÜberstromschütz 


Stromkreise. Motorstromkreis vom Leiter M (Mittel- 
schiene oder Oberleitung oder eine der Außen- 
schienen) über Schleifkontakt 1, Kollektor 2, Unter- 
brecherschalter 3, Feldwicklungsteil 4 oder 4, 
Schleifkontakt 5 oder 5’, Schaltwalze 6 (Schalt- 
walze 6 durch Schaltrad 7, Schaltarm 8, Schalt- 
anker 9, Schaltspule 10 und Vorspannfeder 11 ge- 
steuert) an Masse und über Rad und Schleifer 12 
an Leiter 0 (Außenschiene). 


Schaltstromkreis von M über 1, 10, Masse, 12 an 0. 
Die Umsteuerung erfolgt derart, daß ein höher ge- 
spannter Stromkreisstoß im Leiterpaar M, O0 (z.B. 
25 V Schaltstrom bei 17 V höchstem Fahrstrom) ein 
Anziehen des Schaltankers 9 durch die Schaltspule 
10 gegen die Kraft der Feder 11 bewirkt. 


Hierdurch wird durch den seitlich ausschwenkbaren 
und längs verschieblichen Schaltarm 8 das Schalt- 
rad 7 einen Zahn weitergedreht. 


Durch den Belag der Schaltwalze 6 werden bei acht 
Stellungen über die Kontakte 5 und 5’ die Feld- 
wicklungsteile 4 und 4’ abwechselnd an Masse ge- 
legt, wobei einer Umdrehung vier Arbeitstellungen 
und vier dazwischen liegende Nullstellen ent- 
sprechen. 


Die Motordrehwicklung ist davon abhängig, ob z.B. 
ein durch den Kollektor 2 von links nach rechts 
fließender Stromstoß die Feldspule von der Mittel- 
anzapfung nach oben (4) oder nach unten (4') durch- 
fließt. Geeignet für Wechsel- und Gleichstrom. 


Bei Wechselstrom ändert sich bekanntlich die Durch- 
flußrichtung im Stromkreis dauernd, also im Kol- 
lektor und im eingeschalteten Feldwicklungsteil 
gleichzeitig. 

Die Drehrichtung wird daher in diesem Falle nur 
von der Stellung der Schaltwalze 6 bestimmt, ein 


DIPL.-ING. KURZ, DRESDEN 


Feldwicklungsteil ist stets nur bei Vorwärtsfahrt, 
der andere nur bei Rückwärtsfahrt durchflossen. 
Verwendet bei Pico und Märklin 800. 


Sonderbauart. Die übliche Normalbauart besitzt den 
Schalter 3 nicht, die rechte Bürste am Kollektor 2 
ist hierbei unmittelbar mit den Feldwicklungen 4 
und 4’ verbunden. Dadurch erhält der Motor gleich- 
falls den vollen Schaltstoß, 


Je nach der Trägheit des Motors und des Getriebes 
sind mehr oder weniger heftige Bewegungen dieser 
Lokomotiven die Folge, welche durch Anordnung 
des Schalters 3 vermieden werden. 


Dieser unterbricht den Motorstromkreis in dem 
Augenblick, in dem Schaltanker 9 angezogen wird. 
Die Federkraft ist so zu regeln, daß sie bei höch- 
stem Fahrstrom 6 (z.B. 17 V) noch einen ausreichen- 
den Kontakt durch den Schalter 3 erzeugt, aber beim 
Schalten ohne Verzögerung die Unterbrechung des 
Motorstromkreises gestattet. 


2. Unterbrecherschütz 


Stromkreise. Motorstromkreise vom Leiter M über 
Schleifer 1 an Masse, von Masse über Schaltwalze 6 
über Schaltfeder 5, Kollektor 2, Schaltfeder 5’ (oder 
über 5’, 2, 5) an Schaltwalze 6 zurück, über Schalt- 
feder 14, Feldwicklung 4, Schleifer 12 an Leiter 0. 
Schaltstromkreis von M über 1, Masse, Schaltspule 
10, Schleifer 12 an 0. 

Wirkungsweise: Abgesehen von der anderen Bau- 
art des Motors mit nur einer Feldwicklung statt 
zweier gegenläufiger Feldwicklungen kein grund- 
sätzlicher Unterschied zu Abb. 1. Der Unterschied 
liegt lediglich in der Bemessung der Vorspannung 
der Feder 11, die hier nur als Rückholfeder für den 
Schaltarm 8 dient und bei geeigneter Konstruktion 
auch ganz wegfallen kann, z.B. wenn der Arm 8 
so angeordnet ist, daß er durch sein Eigengewicht 
herunterfällt. 


Es kann aber die Anordnung nach Abb. 1 gleichfalls 
als Unterbrecherschaltung ausgebildet werden. Hier- 
bei wird der Lok beim Einschalten ein kurzer Strom- 
stoß zugeführt, der ein Anziehen des Schaltankers 9 
bewirkt und die Schaltwalze 6 über das Schaltrad 7 
einen Schritt weiterdreht. 


Darauf wird durch einen Vorschaltwiderstand ein 
Dauerstrom in das Leiterpaar M, 0 geschickt, der 
ein Herabfallen des Schaltankers 9 und dadurch 
ein Weiterschalten verhütet. Die Lok wird durch 
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Fern-Umsteuerung für Lokomotiven 
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stufenweises Ausschalten des Vorschaltwiderstandes 
in Fahrt gesetzt, geschaltet durch Unterbrechen und 
neues Einschalten des Fahrstromes, wie oben erläu- 
tert, unter kurzer Überbrückung des Widerstandes, 
so daß auch bei Stellung des Fahrreglers auf „Halt” 
ein sauberes Durchschalten erzielt wird. 


Die konstruktive Durchbildung der Schaltwalze mit 
einem vierzähnigen Schaltrad oder neunzähnigen 
mit Übersetzung und die zweiteilige Ausführung 
des Schaltarms sind ohne grundsätzliche Bedeutung, 
die sehr dünne Schaltwalze zwar platzsparend, aber 
bei Lokomotiven ohne Haltstellung (s. u.) störungs- 
fälliger als eine dickere Ausführung. 


Sonderbauarten. Die Schaltwalze 6 kann zur Auf- 
nahme eines vierten Schleifkontaktes 15 verlängert 
sein, über den eine weitere Magnetspule 16 zur 
Betätigung einer Entkuppelvorrichtung im Tender 
eingeschaltet wird. Die Schaltfolge ist dann durch 
entsprechende Anordnung des Schaltwalzenbelages 
„Vorwärts”, „Vorwärts mit gelöster Kupplung”, 
„Halt“, „Rückwärts“. 


Für Tenderlokomotiven ist auch eine mechanische 
Entkuppelungsvorrichtung entwickelt worden, bei 
der die verlängerte Schaltwalzenwelle auf jeder 
Seite eine Nocke trägt, über die abwechselnd beide 
Kuppelorgane betätigt werden. Hierbei folgen sich 
zwei Vorwärts- und zwei Rückwärtsstellungen un- 
mittelbar. Dieses verlangt eine sehr genaue Schalt- 
walzenstellung, da sonst die beiden Motorbürsten 
kurzgeschlossen werden können (Licht an beiden 
Enden, Lok steht). 


Diese Lokomotiven haben außerdem an beiden 
Enden Lampen 17 und 17’, von denen jeweils ein Paar 
(17 oder 17’) parallel zum Rotor liegt und daher 
brennt. 


Alle obengenannten Typen können für Gleich- und 
Wechselstrom verwendet werden. Die Umschaltung 
geschieht bei Feldmagneten mit einer Spulenwick- 
lung durch Änderung der Durchflußrichtung durch 
den Rotor. Es wird hierbei eine Feldwicklung ge- 
spart, aber die Störanfälligkeit vergrößert, da gleich- 
zeitig drei Kontakte durchflossen werden gegenüber 
nur einem bei Spulen mit doppelter Wicklung. 


Verwendet bei Trix. 


3. Gleichstromschütz 


Die Unterbrecherschütze nach Abb. 2 haben den 
Nachteil, daß auf Weichen o. dgl. die Unterbrechung 
ungewollt erzeugt wird, wenn z.B. durch Schienen- 
verschmutzung beide Schleifkontakte 1 oder beide 
Schleifkontakte 12 einen Augenblick unwirksam wer- 
den. Durch Verstärkung der Federwirkung (Feder 11) 
kann eine Überstromschaltung (s. Ziffer 1) geschaf- 


fen werden. Da aber die Spuren von Lokomotiven 
mit Unterbrecherschalter hierfür meist nicht be- 
messen sind, den Überstromschaltungen außerdem 
noch der Nachteil anhaftet, daß sie bei starkem 
Spannungsabfall, z.B. auf weit von der Anschluß- 
stelle entfernten Gleisstücken, nicht mehr arbeiten, 
wird diese Lösung nicht empfohlen. 


Es wurde dafür eine Schaltung entwickelt, bei wel- 
cher der Schaltstromkreis durch ein elektrisches 
Ventil 13 für eine Durchflußrichtung gesperrt ist. 
Dieses gestattet den Stromdurchfluß nur in einer 
Richtung. Wird der Gleichstrom gewendet, so bleibt 
die Schaltspule wirkungslos. Die Schaltung arbeitet 
also ähnlich wie die oben beschriebene Überstrom- 
schaltung. 


Zur Sperrung des Motorstromkreises kann ent- 
weder ein Unterbrecherschalter 3 eingebaut werden 
(s. Abb. 1) oder ein weiteres elektrisches Ventil 3a 
(s. Abb. 2), das aber den gewendeten Strom durch- 
läßt. 


Wir haben also bei Gleichstrom von M nach 0 flie- 
ßend Fahrstrom, der die Schaltspule nicht beeinflußt, 
bei Gleichstrom vonO nachM Schaltstrom, der durch 
den Motor nicht durchfließt. Bei Wechselstrom ar- 
beitet das Schütz als Unterbrecherschütz, aber in- 
folge der Absperrung einer Phase oft unregelmäßig. 
Für das elektrische Ventil wählt man zweckmäßig 
eine Eisenselenzelle. 


Diese besteht aus einer Eisenplatte mit aufgespritz- 
ter Selenschicht, einer aluminiumfarbigen Sammel- 
schicht und einer Messingfederscheibe (s. Abb. 5, f} 
auf letzterer. 


Der Strom fließt vom Eisen zum Messing, umgekehrt 
sperrt die Zelle. Die maximale Betriebsspannung be- 
trägt 18 V, der Stromdurchgang 30—50 mA je cm?, 
das sind bei 18 mm Zellendurchmesser 127 mA, bei 
25 mm ® 250 mA als Höchstwerte. Die Zerstörung 
der Zellen erfolgt bei übermäßiger Erwärmung. Sie 
sind daher als Schaltzellen, die nur kurzzeitig durch- 
flossen werden, stark überlastet. 


Es genügt eine Zelle mit 25 mm ®; bei sehr wenig 
Platz in der Lokomotive kommt man auch mit einer 
Zelle mit 18 mm ® als Schaltzelle aus. Die im Fahr- 
stromkreis liegende Zelle muß dagegen den gesam- 
ten Stromverbrauch des Motors durchlassen, der 
mit mindestens 500 mA bei HO-Lokomotiven anzu- 
nehmen ist, bei älteren Stücken sogar bis auf 
1000 mA steigt. Es wären demnach mindestens zwei 
Zellen mit je 25 mm ®, parallel geschaltet, erforder- 
lich, wenn nicht aus Platzmangel ein Unterbrecher- 
schalter 3 gewählt werden muß, 


Die Spannung dagegen spielt bei diesen mit Motor 
oder Schaltspule in Reihe liegenden Ventilzellen 
keine ausschlaggebende Rolle 
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4. Gleichstrommotoren 


Die einfache Lösung der Fern-Umsteuerung wird bei 
Gleichstrommotoren mit permanenten Feldmagneten 
erreicht, da hier beim Umwenden der Fließrichtung 
in den Leitern M und O0 eine Änderung der Fließ- 
richtung durch den Rotor 2 eintritt, während die 
Polarität des permanenten Feldes unverändert bleibt. 
Es ändert sich dadurch in einfachster Weise die 
Drehrichtung des Rotors. 


Bei Motoren mit Feldwicklungen kann die Polarität 
des Feldes durch die Anordnung von Ventilzellen 
unverändert gehalten werden, wenn eine Umpolung 
erfolgt, bei doppelter Feldwicklung durch zwei Ven- 
tilzellen (Abb. 3a, Zelle 3a und 3a’). 


Hierbei wird entweder Wicklungsteil 4 oder 4’ durch- 
flossen. Bei einfacher Feldwicklung (Abb. 3b) sind 
vier Zellen erforderlich, von denen immer zwei 
durchflossen werden (z.B. 3b und 3a) und zwei 
sperren (z.B. 3a’ und 3b’). Hierdurch wird der 
Stromdurchgang durch das Feld in einer unverän- 
derlichen Richtung erzwungen, ohne Beeinflussung 
von der Durchflußrichtung durch den Anker. 


Es müssen allerdings alle Zellen für 500 mA Durch- 
gang bemessen sein. Dies erfordert die Unterbrin- 
gung von acht Zellen mit 25 mm ®, von denen je 
zwei parallel geschaltet werden müssen. 


Alle Gleichstrommotoren haben den Vorteil, daß 
die Fahrtrichtung der Lokomotive aus der Stellung 
des Hebels am Schaltapparat (s. u.) zu erkennen ist. 
Bei Betrieb auf Mittelschienengleis oder Ober- 
leitungsgleis bedeutet eine Stellung „Vorwärts", die 
andere „Rückwärts” (z. B. Abb. 4, M an der Mittel- 
schiene, 0 an der Außenschiene, Hebel auf 20 „Vor- 
wärts”, auf 20 „Rückwärts“, Der Regler „R" be- 
findet sich in diesem Fall zwischen 18 und 19). 


Bei Zweizugbetrieb ohne Oberleitung kann M 
gemeinsam benutzt werden. Die Massen dieser 
Lokomotiven dieses Systems liegen an der Mittel- 
schiene (Abb. 2), um gegenseitige Störungen beim 
Betrieb zweier gekuppelter Lokomotiven zu ver- 
meiden. Bei Betrieb ohne Mittelschiene werden die 
Lokomotiven meist so eingerichtet, daß die in 
Fahrtrichtung rechts liegende Schiene den Strom zur 
Lokomotive führt (Pluspol nach Abb. 4). 


Bei Wendung der Lokomotive um 180 Grad fährt sie 
in der gleichen Richtung wie vorher, da hierdurch 
eine Umpolung der Rotorbürsten erfolgt, eine auf 
„Vorwärts“ geschaltete Lokomotive also dadurch 
auf „Rückwärts” umgeschaltet wird. 
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Gleichstromlokomotiven ohne Mittelschiene werden 
also in ihrer Fahrstreckenrichtung durch den orts- 
festen Umpolhebel bestimmt, wobei es gleichgültig 
ist, ob sie mit Führerhaus voraus oder Rauch- 
kammer voraus fahren. Bei Wechselstrom halten 
die Lokomotiven mit brennendem Licht. Mit Rück- 
sicht auf die Erwärmung der Wicklungen ist dieser 
Betriebszustand nur kurzzeitig aufrechtzuerhalten. 
Verwendet bei Gützold, Permot, Bergielde, Märk- 
lin 700. 

5. Gleichrichter 


Alle Lokomotiven der Ziffer 3 und 4 benötigen eine 
Gleichstromquelle zum Betrieb. Diese können 
hintereinandergeschaltete Batterien, Akkumula- 
toren, Einankerumformer oder Transformatoren mit 
angeschalteten Trockengleichrichtern sein. Aus 
praktischen Erwägungen sollte der Transformator 
nicht unter 25 VA leisten. 

Der Gleichrichter besteht aus einem Ventilzellensatz 
von mindestens 4 Zellen 19a, 19a’, 19b, 19b’, von 
denen je zwei gleichzeitig von einer Halbwelle des 
Wechselstroms durchflossen werden und somit ein 
Gleichstrom in Pfeilrichtung abgegeben wird. Die 
Spannung zwischen den Trafoklemmen 18 und 22 
soll 18 V nicht übersteigen, um ein Versagen der 
sperrenden Zelle 19a oder 19a’ zu verhüten (sog. 
Durchschlag). Durchschläge können die Zelle voll- 
kommen oder wenigstens einen Teil ihrer Ober- 
fläche zerstören. 

Bei höheren Spannungen müssen je zwei Zellen 
hintereinander geschaltet werden. Bei Gleichstrom- 
lokomotiven nach Ziffer 4 liegt der Pluspol des 
Gleichrichters unmittelbar an Klemme 20, die ge- 
zeichnete Schalterstellung bedeutet in der Regel 
Vorwärtsfahrt für Lokomotiven mit Mittelschiene, 
Fahrt nach links (in der Zeichnung s. Abb. 1 und 2) 
bei Betrieb ohne Mittelschiene (Abb. 3). 

Bei Lokomotiven nach Ziffer 3 ist vor Klemme 20/21 
noch ein Widerstandsregler R eingeschaltet und 
Schalter 20/21 als Druckschalter ausgebildet, der in 
niedergedrückter Stellung Schaltstrom, in oberer 
Stellung regelbaren Fahrstrom liefert. 

Die Konstruktion eines auf einem Isolier(Papp-)rohr 
aufgezogenen Gleichrichters zeigt Abb. 5. Hierbei 
sind f die Messingscheiben, dazwischen liegen Löt- 
fahnen und Metallringe (dunkel) bzw. Isolierringe 
(hell). Alle Scheiben und Ringe werden durch einen 
Bolzen zusammengedrückt. Die Größe der Ventil- 
zellen ergibt sich aus der erforderlichen Stromstärke, 
die mindestens mit 1000 mA je Zug angenommen 
werden sollte (s. Angaben unter Ziffer 3). 


Wer leitet die Modellbahner an? 


Die Hauptkommission Modellbahnen ist durch die 
Bezirkskommissionen, die Unterbezirkskommissionen 
bei den Kommissionen für Kulturelle Massenarbeit 
der IG Eisenbahn in der ganzen Deutschen Demo- 
kratischen Republik vertreten. Jeder Modellbahner 
hilft mit Rat und Tat den anderen Modellbahn- 
kollegen, sei es persönlich oder durch die Arbeits- 
Gemeinschaften in den Betrieben und Orten. Der 
Sitz des Unterbezirksvorstandes der IG Eisenbahn 
ist immer auf dem nächsten Bahnhof zu erfahren. 
Für Anliegen im Maßstab der Deutschen Demokra- 
tischen Republik sind zuständig: 
1. Hauptkommission Modellbahnen der IG Eisen- 
bahn: 
Koll. Jessel, Berlin N 113, Greifenhagener Str. 45 
oder: Berlin N 113, Stellwerk Vns, Norweger Str. 
2. Zeitungsredaktion: 
Koll. Willi Lemitz, Reichsbahndirektion Erfurt, 
Vermessungsamt. 
3. Normat (Norm und Material): 
Koll. Dipl.-Ing. Harald Kurz, Dresden, Verkehrs- 
wissenschaftliches Institut der Technischen Hoch- 
schule in Dresden, Dresden A 36, Lohrmann- 
straße 16. 
4. Signal- und Fernmeldewesen (Schaltungsfragen 
Uusw.): 
Koll. Paul Krause, Hauptkommission Berlin 
(Adresse s. unter 1). 
5. Gesamtdeutsche und internationale Zusammen- 
arbeit: 


Normat-Nachrichten 


Am 18. Mai 1952 trat in Dresden die Normat zur 
6. Normentagung zusammen. 


Es wurden beraten: 
1. Das Normenblatt über Radabmessungen; 


2. Das Normenblatt über Rillenweiten, Weichen, 
Kreuzungen; 


3. Das Normenblatt über die Baugrößen; 
4. Erörterungen über die elektrischen Werte. 


Die Ergebnisse der Tagung werden im Juli ver- 
öffentlicht. 


Die 4 ersten Normenblätter liegen diesem Heft bei 
und werden zur Diskussion gestellt. 


achrichten der Haupt- und Bezirkskommiss 


Koll. Ing. Max H. Jessel, Hauptkommission Ber- 
lin (Adresse s. unter 1). 


Es bestehen 8 Bezirkskommissionen, die gleichzeitig 
mit den Bezirken der zuständigen Reichsbahndirek- 
tionen übereinstimmen: 


Bezirkskommission Berlin: 
Leiter Max H. Jessel, Berlin N 113, Stellwerk 
Vns, Norweger Str. 
Bezirkskommission Dresden: 
Dipl.-Ing. Harald Kurz, Dresden A 36, Lohrmann- 
straße 16. 
Bezirkskommission Cottbus: 
Koll. Heimann, Cottbus, Schillerstr. 61. 
Bezirkskommission Magdeburg: 
Koll. Heinz Altmann, Magdeburg N, Im Mittel- 
felde Nr. 7. 
Bezirkskommission Greifswald: 
Bezirksvorstand IG Eisenbahn, Abt. Kulturelle 
Massenarbeit, Greifswald, Anklamer Str. 38-40. 
Bezirkskommission Halle a.d. S.: 
BV Halle, Abt. Kulturelle Massenarbeit, Halle 
a.d.S., Leninstr. 2. 
Bezirkskommission Schwerin: 
Fahrdienstleiter Willi Lange, Rostock, Ferdinand- 
straße 13, 
Bezirkskommission Erfurt: 
Kollege Lemitz, RBD Erfurt, Vermessungs- und 
Bildamt. 


onen 


Die Entwicklung der Lokomotive von Stephenson 
bis zur Einheitslok 


Für einen Vortragszyklus ist ein DIA-Streifen von 
160 Bildern durch die Gemeinschaftsarbeit von Kol- 
legen Jessel, Berlin, und Herrmann Kirsten in Dres- 
den entstanden, der den Arbeitsgemeinschaften für 
Vortragszwecke zur Verfügung steht. Derselbe kann 
auch käuflich als Kopie erworben werden und kostet 
22,— DM. 

Bei ausreichender Beteiligung können Arbeits- 
gemeinschaften gegen Erstattung der Unkosten 
Referenten gestellt erhalten. 

Termin nach dem Fahrplan der RB festlegen und 
mitteilen, ob Projektor für Filmdias vorhanden ist 
oder derselbe mitgebracht werden muß und welche 
Stromspannung vorhanden ist. Anträge an die 
Redaktion. 
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Volksfest am Eisenbahnertag am 8. Juni 1952 


In Berlin wird das Volksfest zu Ehren der Eisen- 
bahner in der Pionierrepublik „Ernst Thälmann“ 
durchgeführt. 


Unter anderem tritt das Ensemble der sowjetischen 
Armee in Deutschland auf. Musik, Sport und viele 
andere Veranstaltungen sollen die Eisenbahner mit 
den anderen Werktätigen zu gegenseitigem Ver- 
ständnis und zur Zusammenarbeit für den Fünfjahr- 
plan und im Kampf um den Frieden durch ein schö- 
nes Volksfest vereinen. 


AUS DER SOWJETUNION 
Das „kleine Gorki” 


Unter den Klängen der sowjetischen Hymne wurde 
die rote Fahne hochgezogen und damit begann die 
Sommer-Saison der Gorkier Kinder-Eisenbahn. Auf 
der Hauptstrecke fand in diesem Jahr die feierliche 
Abfahrt des 1. Zuges statt. Er wird von dem aus- 
gezeichneten Schüler der 8. Klasse der Schule Nr. 30, 
Kolja Utkin, gefahren. 


Die jungen Eisenbahner haben sich für diesen be- 
deutungsvollen Tag gut vorbereitet. Unter der Lei- 
tung des Ingenieurs I. W. Müsliwz halten sie die 
Wege in bester Ordnung, reparieren Brücken und 
streichen die Schlagbäume an. 


An der Spitze der Post- und Telegraphenbeamten 
steht Zojei Jakowlewa Schinzowa. Sie sorgt für zu- 


verlässige Verbindungen auf der Haupteisenbahn- 
linie, Jetzt beginnt die Fahrt über die bekannten 
Marschrouten: die Stationen der Heimat — Maja- 
kowska — Puschkina — Stschastliwa .... 


Ungefähr 2000 Schüler verfolgen mit Interesse die 
Arbeit in „Klein-Gorki". Der Winter gehört dem 
Studium der Theorie, die praktische Arbeit erstreckt 
sich auf den Sommer. Alle diese Pflichten — vom 
Weichensteller bis zum Dienstvorsitzenden — wer- 
den von Kindern ausgeführt. Diese zur Technik an- 
geleiteten Kinder entwickeln ihre Fähigkeiten und 
werden zu einem Verantwortungsgefühl für ihre 
Arbeitsaufträge erzogen. 


Viele junge Eisenbahner werden deshalb später ein- 
mal erfahrene Spezialisten im Transportwesen. Tat- 
jana Balabanowa arbeitet jetzt als Diensthabende 
auf der Station, Nina Wlasowa ist im technischen 
Eisenbahn-Projektkontor, Fedor Polowinkin ist Lok- 
führer und Viktor Aweljanow Fahrdienstleiter. 
Die Erwachsenen und Kinder betrachten mit positi- 
vem Interesse die Werke und Schöpfungen hier im 
Museum in „Klein-Gorki*. In einer Versammlung 
der jungen Lokomotivführer wurde die historische 
Entwicklung des Eisenbahntransports wiedergege- 
ben. Die Kinder selbst führten dies alles durch. Un- 
längst wurden Valerie Gümennikow und Nikolai 
Utkin für würdig befunden, den 1. Zug des vollen- 
deten Modells der elektrischen Eisenbahn zu führen. 
Raja Rübasowa macht die Modelle (Entwürfe) der 
Eisenbahnstationen. 


| Nachrichten der Redaktion | 


Erscheinen „Der Modelleisenbahn” 

Es ist geplant, „Die Modelleisenbahn“ als Zeitschrift 
herauszubringen. Wir bitten schon jetzt um rege 
Mitarbeit durch Übersendung von Artikeln und Bil- 
dern. Erprobte Bauanleitungen sind für alle Spur- 
weiten in Vorbereitung und gelangen fortlaufend 
zum Abdruck. Nur so können wir Geld und Material- 
verluste der Modellbahnbauer verhindern und für 
einen normen- und modellgerechten Modelleisen- 
bahnbau wirken. 

Industriemodelle — Bauteile — Motoren — Trafos, 
wenn diese von der Normat abgenommen und ge- 


billigt sind, werden mit Bildern, Zeichnungen und 
Maßen beschrieben. Einsendungen nur an die Nor- 
mat, Dresden A, Technische Hochschule, Lehrstuhl 
für Verkehrstechnik, z. H. Dipl.-Ing. Harald Kurz. 
Es wird darauf aufmerksam gemacht, daß z. B. das 
in Westdeutschland von der Fa. Heller gefertigte, so- 
genannte „Hellerrad“ nicht modellgerecht ist, weil es 
durch seine 20 Speichen statt 21 Speichen vom Ori- 
ginal abweicht und damit nicht modellgerecht und 
normgerecht ist! Lokräder haben immer ungerade 
Speichenzahlen, nur die ganz alten Typen sind 
symmetrisch. 


Herausgeber: Zentraivorstand der Industriegewerkschaft Eisenbahn, Abteilung Kulturelle Massenarbeit, Berlin W 8, Unter den Linden 15. 
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Hauptkommission Modellbahn-Normen Normat 
Modelibahnen a = 001 
in der IG Eisenbahn Maßstäbe und Baugrößen Beiblatt 


Entwur, f Einsprüche bis 31. 12. 1952 


1. Normenmaßstäbe M, M 1, M2 
Mit Rücksicht auf die Betriebssicherheit der Modellfahrzeuge ist es üblich, 
einige Bauteile abweichend vom Grundmaßstab M auszuführen. Es handelt sich 
insbesondere um die Abmessungen von Schiene und Rad. 


2. Festsetzung der Sondermaßstäbe M 1 und M2 
Auf Grund der Arbeiten von Ing. Möller, Berlin, werden die Sondermaßstäbe 
für alle Spurweiten im doppeltlogarithmischen System zueinander in Beziehung 
gebracht. Evtl. Zwischenspurweiten können dem Diagramm entnommen werden. 
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Spurweite (mm) 


Als Zwangspunkte für die Linien M1 und M 2 wurden in der Praxis bewährte Werte der Baugrößen 
HO und 1 angenommen. Dagegen sind die von Möller ursprünglich angegebenen Linien M 1 und 
M2 Mittelwerte aus den NMRA (Amerika), BRMS (Engl.) und MONO. Die Spurkranzbreite ist ab- 
weichend von dem ursprünglichen Vorschlag M 2 zugeteilt worden, um die Spurkranzflankenwinkel 
der Hauptausführung zu erhalten. 


Mai 1952 


Hauptkommission - 
Mödellhahnen Modellbahn Normen Normat 001 


in der IG Eisenbahn Maßstäbe und Baugr: ößen 


Entwurf Maße in mm Einsprüche bis 31.12.1952 


Ausgehend von der Normalspurweite der Hauptausführung, sind folgende Maßstäbe und 
Baugrößen anzuwenden: 


Spurweite Maßstab 1 Modell- 


Baugröße 
mm Mi meter = mm 


74 


60 


55 


48 


1) Wenig gebräuchlich, daher möglichst vermeiden. 

®) Mit Rücksicht auf die Verwendung von ZO-Fahrzeugen sollten hier besser die Werte für 
ZO genommen werden. 

°) Mit Rücksicht auf die Verwendung von S-Fahrzeugen sollten hier besser 22,5 mm gewählt 
werden. 


Umrechnungsfaktoren für M 


Gewünschte Spurweite 


B lan 
P s zo 


TT 1,875 2,0 


Ho | 1,36 


%)_HO (alt) ; 1,405 


oo 


s 


Beispiel: Alle Maße eines Bauplanes für Spur TT sind mit 2,67 zu multiplizieren, wenn das 
betr. Modell für Baugröße 0 gebaut werden soll. 

*) Für ältere HO-Baupläne im Maßstab 1:90 gilt diese Zeile. 

Technischer Referent: Dipl.-Ing. Kurz, Dresden, Hochschule für Verkehrswesen. 


Mai 1952 


Hauptkommission 
ee Modellbahn-Normen 


in der IG Eisenbahn Radtreif: enpr: ofil 


Entwurf Maße in mm Einsprüche bis 31.12. 1952 


N 


Funktionsnormen 


Spurweite 


Hauptausführung 


Maßstab 


1) Es ist der Höchstwert angenommen worden. Die Wahl eines kleineren Ausgangsmaßes 
bis herunter zu 25 mm bzw. 97,5 mm ist zugelassen. 

?) Mit Rücksicht auf die Schienenkopfausrundung ist hier das Breitenmaß für 10 mm unter SO 
nach SO verlegt worden. 

®) Wenig gebräuchlich, daher möglichst vermeiden. 


Techn. Referent: Dipl.-Ing. Kurz, Dresden, Hochschule für Verkehrswesen 


Mai 1952 


Hauptkommission _ 
Fe Modellbahn-Normen 


in der IG Eisenbahn Radsatz und Rillenweiten 


Entwur 7; Maße in mm Einsprüche bis 31. 12.1952 


B,K Radsatz 
A,C Gleis 
K=a--5 
K—2T 
>zB+T 
>K-—-T 
<B—S 


(Toleranz von B 
berücksichtigt) 


7 
Funktionsnormen 


Spurweite 


Hauptausführung 
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Maßstab 


Rillenweiten: m am Radlenker allgemein 
n am Radlenker im Zweiggleis °) 
p am Herzstück allgemein 
q am gebogenen Herzstück auf der Zweiggleisseite 


1) Toleranz gilt nicht für Spurerweiterung im Zweiggleis. 

2) n- und q-Werte — 20 % erhöht wegen der kl. Halbmesser der Modell-Krümmungen. 
®) Kleinstwert angenommen. 

*) Möglichst vermeiden. 

°) Mit Rücksicht auf Spur S-Fahrzeuge besser die Werte von S wählen. 

®) An der Hauptausführung nur bei Weichen mit Bogenherzstück und 190 m Halbmesser. 


Techn. Referent: Dipl.-Ing. Kurz, Dresden, Hochschule für Verkehrswesen. 


- Hier abtrennen 


Hauptkommission Modellbahnen in der IG Eisenbahn 


Leiter: Max H. Jessel, Berlin N 113, Greifenhagener Str. 45 


Allen Modellbahnern 


bzw. Modellbahnarbeitsgemeinschaften zur Kenntnisnahme! 
Um eine bessere Versorgung aller Modellbahner mit Baumaterial nach Normen, um eine aus- 
reichende Versorgung mit Zeitungen und den laufend erscheinenden Normenunterlagen zu er- 


reichen, ist es notwendig, den Bedarf und die Struktur der Modellbahner in der DDR zu ermitteln. 
Wir bitten daher um Unterstützung und die schnellste Beantwortung des Fragebogens. 


Gehören Sie einer Arbeitsgemeinschaft oder einem Klub an? 


Welcher / Welchem? 


Klub- oder Arbeitsgemeinschaftsleitung? 


Bitte genaue Anschrift: 


Wer übernimmt dort den Vertrieb der Modellbahnbroschüre mit Abrechnung? 


Bitte genaue Adresse: ___——— 172 


Wieviel Broschüren werden benötigt? 


Preis 1,00 DM (Versuchskalkulation!). Abgerechnet werden 0,80 DM; die 20° verbleiben der 
Arbeitsgemeinschaft oder dem Klub. 


Welche Spurweite wird dort gebaut oder betrieben? 


Wird normenmäßig gebaut oder nicht? 


Werden Normenbauteile gewünscht und welche? 


Wie stark ist die Gruppe im Ort? ——. 


Wieviel Berufseisenbahner sind dabei? 


Wieviel Jugendliche unter 18 Jahren sind dabei? __—— 2 


Welche Stromart Gleichstrom, Wechselstrom 


wird benutzt? 
Welche Stromspannung 12, 16, 20, 24 Volt 


Zwei- oder Dreischienensystem? 


Größe der Anlage? 


Wurde schon zu Werbezwecken ausgestellt? 


Wurde zum Eisenbahnertag ausgestellt (8. Juni 1952)? 


Hat die Gruppe oder der Modellbahner Verbindung mit der Industriegewerkschaft Eisenbahn 


(Adresse im Bahnhof erfragen)? 


Wie helfen die IG Eisenbahn oder die Berufseisenbahner den Modellbahnbauern? 


Bitte diese Anirage frankiert an o. a. Anschrift zurückzusenden, wenn am Ort keine Modellbahn- 
gruppe besteht, auch Einzel-Modellbahner! 


Pa und Wohlstand erbauen — 
tennendsten Fragen unserer Zeit 


das sind die 


Alle Kraft für die 
Erfüllung 
unseres FÜNFJAHRPLANS 


des großen Planes zur Gestaltung eines friedliebenden 


demokratischen Deutschlands! 


Presse und Praxis sichern den Erfo 


